Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 10 minutos) 


Tenemos el gusto de recibir al Presidente e integrantes del Directorio de la Dirección Nacional de Puertos, con quienes hemos 
iniciado una muy buena relación en el marco de llevar adelante todo lo que se está planificando. 


Les cedemos el uso de la palabra para referirse al tema de los Puertos y quizás para algún otro tipo de información. 
SEÑOR AGUERRE.- Antes que nada quisiéramos agradecer que se nos reciba. 


En la última reunión habíamos conversado sobre el Plan Maestro de Infraestructura de Puertos, sobre una serie de proyectos, 
alguno de los cuales estábamos encarando y otros se encontraban en agenda, así como también de las razones que había detrás 
de cada una de esas decisiones que justificaban esas inversiones en aras de la calidad, de la eficiencia y de la operatividad del 
servicio. 


Por falta de tiempo nos habían quedado para tratar tres temas importantes que intentaremos empezar a conversar en el día de hoy. 
Uno de ellos es el Plan Maestro de Gestión, del que presentamos su infraestructura, que da una visión desde el punto de vista de la 
ingeniería de la operativa portuaria. También queremos hacer referencia a la gestión comercial del organismo, donde nos parece 
que hay que poner un gran énfasis, así como en los proyectos para los Puertos del interior que, por encargo del Poder Ejecutivo, la 
Administración Nacional de Puertos administra. 


Respecto del Plan Maestro de Gestión debemos preguntarnos qué tipo de gestión tiene que encarar la Administración Nacional de 
Puertos. Desde la Ley de Puertos en adelante, nuestra Administración se define como un Puerto propietario y no operador y en 
estos últimos diez años ha habido un avance muy importante en ese viraje. Sin embargo, dicha transformación aún no está 
concluida y hoy el Puerto mantiene una serie de actividades propias de un Puerto operador, ya que maneja varias grúas, tiene 
talleres y se encarga de la operativa del dragado. Ese modelo de Puerto propietario debe culminar evitando que las imperfecciones 
de este mercado chico no sean perjudiciales para la actividad. Como discutíamos ayer en el Seminario sobre la Reforma de las 
Empresas Públicas, no debemos caer en monopolios privados que, de hecho, son más perjudiciales que los públicos. Entonces, 
teniendo esa precaución hay que completar la transformación hacia un modelo de Puerto propietario. 


¿Cuál es el costo de intermediación que tiene la Administración Nacional de Puertos en el sistema portuario? Dicha Administración 
se define como un importante eslabón de la cadena de operativa portuaria, que está integrada por algunos otros organismos 
públicos y muchas empresas de distintos sectores privados. Hoy por hoy, la Administración Nacional de Puertos tiene ingresos 
anuales que rondan en los U$S 48:000.000 y mueve 250.000 teus, es decir, unas 3:500.000 de toneladas. 


Ahora me parecería interesante ver cómo estamos con relación a otros Puertos, para lo cual hablaremos de los de la región, que es 
donde estamos compitiendo. El Puerto de Valparaíso es idéntico al de Montevideo y mueve la misma cantidad de contenedores y 
carga general que el nuestro. Tiene la misma superficie, ya que ronda en unas 60 hectáreas. Además, cuenta con la misma 
disposición que el nuestro, con una terminal de contenedores en un extremo, pasajeros en su parte central y el resto dedicado a 
cargas generales y depósitos. Por tanto, se trata de un Puerto muy comparable. En lugar de los U$S 48:000.000 que nosotros 
tenemos de ingresos, su presupuesto anual es de U$S 15:000.000 y se maneja con 150 funcionarios, incluyendo la seguridad del 
recinto, en lugar de los 1.253 que tiene el de Montevideo. 


Por otro lado, está el Puerto de Buenos Aires, que es nuestra competencia directa y mueve cinco veces más carga que nosotros. El 
peso de la Administración General de Puertos en la Administración Pública, es de U$S 42:000.000, de los cuales el 35% se destina 
a sueldos y funcionamiento, es decir, unos U$S 14:000.000 o U$S 15:000.000, frente a los U$S 28:000.000 nuestros que van para 
sueldos. Quiere decir que para una operativa cinco veces mayor, invierte en sueldos la mitad, y si pudiéramos medir un primer 
índice de productividad estaríamos en una relación de uno a diez. 


De todos modos, esta comparación no es del todo justa porque, como dije antes, todavía el Puerto mantiene ciertas características 
de Puerto operador y el de Buenos Aires no, porque no maneja grúas y el dragado que se realiza se hace mediante subsidios del 
Gobierno nacional. Sin embargo, como primeros indicadores podemos decir que tenemos un costo de intermediación elevado que, 
en definitiva, se le transfiere a la sociedad, y es competitividad que se le resta a nuestras exportaciones. 


¿Cómo se compensa eso? ¿Cómo podemos hacer un sistema que funcione con mayor justicia? Se puede realizar de dos maneras: 
reduciendo el peso del aparato estatal y aumentando la operativa, y tal vez ambas cosas vayan atadas en muchos casos. El 
aumento de la operativa en momentos en que las exportaciones están estancadas, aunque crecerán ligeramente en los próximos 
años, obviamente se basa en captar mayores tráficos. Para esto tenemos que empezar a hacer ofertas atractivas para los 
armadores y para aquella gente que maneja carga hacia la región, la que queremos que pase por Montevideo en lugar de hacerlo 
por Buenos Aires y los Puertos del sur de Brasil. 


Por otro lado, se piensa reducir el peso de la estructura. En este sentido, tenemos que estudiar con mucha profundidad cuál es la 
estructura adecuada, la dotación de funciones que se requieren y los perfiles necesarios para cumplir con esas funciones. Estamos 
contratando las consultorías necesarias y estamos imponiendo en los contratos de consultoría, que entre las contrapartes de la 
Administración Nacional de Puertos esté involucrado el sindicato. En definitiva, esta no es una acción en contra de nadie sino a 
favor de que el país pueda ganar en competitividad. Está claro que hoy 1.253 funcionarios —que son muchísimos menos de los que 
teníamos, pero que sin duda son más de los que necesitamos- constituyen una carga. Por lo tanto, habrá que diseñar herramientas 
y caminos pacíficos para transformar la estructura actual en la que necesitamos. 


A este respecto hay varios mecanismos por los que podemos procesar la reducción: en algunos casos serán los incentivos para el 
retiro, en otros la transformación de funcionarios en empresarios para que desde el sistema privado presten los servicios, tal como 
hicimos en el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, en otros el retiro anticipado y en otros, simplemente, la reducción en 
costos que implica dejar de prestar alguna función, aunque las remuneraciones se deban mantener. Toda esta batería de 
herramientas está en la agenda, la estamos procesando y en el correr de este año tendremos un rumbo definido para empezar a 
recorrerlo. 


El proyecto del Puerto de Montevideo, en lo que refiere a la reducción de su costo, sería miope y cojo, ya que le faltaría hacer 
hincapié en cómo se vende un producto de calidad, y por calidad no debemos entender más que el precio. Entonces, estamos 
lanzados también a un proyecto de tendiente a establecer un sello de calidad para el Puerto de Montevideo, que comprende tres 
áreas. Por un lado, la propia Administración Nacional de Puertos como uno de los eslabones. Allí estamos trabajando en buena 
forma con el LATU en la certificación de calidad en cuatro procesos internos del Puerto, y para el año que viene dejaremos otros 
cuatro. En este sentido, esperamos que en el mes de octubre o de noviembre podamos acceder a esa certificación de calidad que 
es importante, no sólo como marketing —uno vende sello de calidad- sino también como cultura de la organización que le permita 
brindar con mayor eficiencia sus servicios. 


Un segundo capítulo que tiene el plan de calidad es imponer a los operadores portuarios, que son del orden de mil, la obligación de 
certificar sus procesos, incorporar en su cultura la calidad como concepto y certificarla. 


Estaremos proponiendo —y así lo hemos planteado en la Mesa Coordinadora de Operadores y Actores Portuarios- que a partir de 
determinada fecha —manejamos el 1% de enero de 2003- quien no haya certificado calidad por algunos de los certificadores oficiales 
que el país tiene, y buenos, no podrá ser operador portuario. 


Además de la Administración Nacional de Puertos y de los operadores portuarios, estamos trabajando en un paraguas de calidad 
que abarca la operativa en su conjunto. Esto no puede ser mirado como suma de eslabones sino que es una cadena. Allí, con el 
apoyo del Puerto de Barcelona y con el Instituto de Logística Iberoamericano, también estamos embarcados en un proceso que nos 
debería permitir alcanzar compromisos frente a los armadores, como por ejemplo que un barco no demore en el Puerto de 
Montevideo más de tantas horas, y si lo hace, debe pagar, o que la cadena total de costos en que incurre un barco o una 
mercadería no supere determinado monto. Por cadena total de costos incluimos desde el remolcador y el práctico que van a buscar 
el barco fuera del Puerto, toda la operativa portuaria con actores privados y públicos, y la salida posterior del barco ya descargado. 
Si la suma de costos supera el compromiso, habrá que indemnizar. Ese tipo de compromisos lo tiene que asumir la comunidad en 
su conjunto, ya que no es pensable que se asuma desde uno solo de los eslabones. 


De modo que allí también tenemos que trabajar y dar las garantías reales de que se pueda cumplir. Por este motivo estamos 
trabajando con el Puerto de Barcelona. Nuestra meta es que la estructura de la cadena portuaria sea capaz de trasmitir 
confiabilidad y realizar esos contratos de largo plazo con los armadores, con el compromiso de resultados y con algunas ventajas, 
en la medida en que nos comprometan determinado movimiento, un número de frecuencias de barcos o de contenedores o 
toneladas a descargar. 


Asimismo, con la Aduana estamos abocados a un proyecto ambicioso y que también tiene que ver con la calidad y confiabilidad de 
nuestros productos, en cuanto a fundir la información que manejamos ambos organismos. Hoy el Puerto de Montevideo tiene una 
legislación moderna, de avanzada, que es la legislación de Puerto libre, y que desde 1992 a la fecha venimos disfrutando como una 
ventaja respecto a nuestros competidores. Seguramente, en el correr de este año, el Puerto de Buenos Aires tendrá el mismo 
régimen de Puerto libre, del que las actuales autoridades de la economía argentina son decididas partidarias. En consecuencia, 
tenemos que buscar un nuevo adicional, una nueva ventaja comparativa en la competencia en el Río de la Plata para que podamos 
mejorar y agilizar nuestros trámites y operativa aduanera. Hemos encontrado receptividad en la Dirección Nacional de Aduanas y 
hoy los sistemas informáticos tercerizados de ambos organismos están trabajando con la decisión política asumida de fundir esas 
bases de datos, lo que nos va a proporcionar agilidad. Además, estamos dedicados —y de eso también hemos hablado con la 
Dirección Nacional de Aduanas- a que efectivamente se cumpla la Ley de Puertos, que en su primer artículo hace referencia a que 
el Puerto opera 24 horas por día los 365 días del año, lo que hoy no está ocurriendo. Al respecto debo decir que un lujo que no nos 
podemos dar es salir a buscar despachantes, agentes del Banco República o funcionarios de la Aduana cuando llega un barco. El 
nuevo desafío es buscar algo adicional al régimen de Puerto libre. En ese modelo portuario, debemos ser capaces de idear una 
estructura que funcione con costos razonables y que estimule el aumento de la productividad. Como decíamos hace unos días, el 
gran problema del Puerto de Montevideo no son los costos unitarios, sino lo que se produce y al ritmo en que se realiza. En ese 
sentido, tanto la Administración Nacional de Puertos como los operadores portuarios tenemos que mejorar y mucho. 


Quisiera referirme ahora a la gestión comercial de la Administración Nacional de Puertos y señalar en qué ha consistido hasta este 
momento. Nuestro organismo vendió —creo que lo hizo bien- la máxima renta de la superficie que tenía disponible en el Puerto. Se 
concesionaron los depósitos, los remolcadores y se obtienen cánones que contribuyen a pagar el costo de la estructura y los 
servicios que se brindan. Creo que eso se ha hecho bien. Sin embargo, me parece que debemos apuntar a algo más ambicioso. 
Me refiero a que la gestión comercial de la Administración Nacional de Puertos debe serlo de la cadena portuaria y no de un solo 
eslabón. Además, debe contribuir a generar y concretar los negocios y la venta de servicios portuarios que permitan al comercio 
exterior uruguayo tener buenos mercados y buenos precios. Debemos unir todos los eslabones para tener una gestión común. Si 
mañana el Presidente o los Directores del Puerto estuviéramos en una misión comercial en Rumania, ¿qué podríamos vender? 
Podríamos comprometer profundidad de nuestros accesos y vender disponibilidad en los muelles, y nada más. Eso es insuficiente 
para aquel que pasa por el Puerto de Montevideo en tránsito, ya que necesita contar con la totalidad de la cadena. En esa misión, 
además del Puerto, necesita que esté el operador que le asegure determinada productividad, el depósito que le asegure cierto 
precio y condiciones de seguridad y el transportista que le asegure que llega con su contenedor a Ciudad del Este en tantas horas 
O días. Ese es el conjunto que debemos vender. La Administración Nacional de Puertos es la que tiene que asumir el liderazgo y el 
protagonismo hasta que el conjunto sea capaz de manejarse. Considero que eso se ha manejado bien. 


La primera experiencia en ese sentido la tuvimos la semana pasada. El Director Campomar encabezó una misión comercial del 
Puerto que llevó a cabo junto con todos los operadores portuarios en la ciudad de Asunción del Paraguay. Allí se hicieron los 
planteos con agresividad y comenzaron a ponerse sobre la mesa temas que hace años que están acordados por los Gobiernos y 
que, en la realidad, no se llevan a la práctica. Hay temas de visados consulares, de tiempo, de dónde se cobran dichos visados y 
de mercados. Nuestro país tiene actualmente una serie de beneficios concedidos a Paraguay. Por ejemplo, hay depósitos 


dedicados al comercio paraguayo y es hora de que explotemos lo que aportamos y que tenemos. Además, Paraguay tiene mucha 
mercadería que importa o exporta y queremos que pase por acá. El conjunto de la cadena portuaria estuvo en Paraguay con ese 
fin. Pienso que ese ejemplo tenemos que repetirlo en otros lugares. 


¿Cómo estamos trabajando con la comunidad portuaria? Lo hacemos con mucha fluidez y un gran esfuerzo. El ambiente de trabajo 
es muy sano y muy bueno. Se han establecido cinco grupos de trabajo que elaboran proyectos y propuestas, que se plantean en 
cada coordinadora. El primer grupo de negocios y mercados, que apunta definir cuáles son los servicios y las prioridades en la 
venta de los mismos, analiza los mercados, sus tendencias y oportunidades. Durante la pasada Administración nos tomamos el 
trabajo de conocer a cabalidad los costos de la cadena portuaria de Montevideo. El grupo de negocios y mercado está encarando 
el mismo estudio para distintas cadenas de transporte y abastecimiento de los Puertos competidores, con el fin de estar en 
condiciones de armar ofertas atractivas a los efectos de captar parte de las cargas que hoy se van a otros lugares. 


El Puerto de Montevideo capta el 2% del mercado del tránsito que pasa por los Puertos de la región. Eso es mucho y, a su vez, es 
poco. Es mucho porque significa el 50% de nuestra operativa, por lo menos la mitad de la carga de contenedores que pasa por 
Montevideo en tránsito. Sin embargo, no constituye más que el 2% de la región y existe un espacio muy grande para mejorar y 
aumentar en servicios portuarios. 


Otro grupo de trabajo se encarga del área de competitividad de servicios. Es el que va a definir los niveles de servicios que 
podemos exigir a los operadores y comprometer frente a los armadores. Además, analiza la oferta de la competencia y las 
garantías que podemos dar y comprometer frente a nuestros clientes. 


El tercer grupo de trabajo se dedica al área de infoestructura. Define cuál es la información necesaria para tomar decisiones y el 
modo más eficiente de manejar en común dicha información, definiendo las plataformas sobre las que se insertan los sistemas de 
transferencia de datos, las interconexiones locales e internacionales y el soporte físico. 


Un cuarto grupo de trabajo, muy interesante y que determina el destino del Puerto de Montevideo como proveedor de servicios se 
encarga de la logística y zonas logísticas. Ninguna de las inversiones de las que estamos hablando y que citamos el otro día con 
respecto al Puerto de Montevideo puede demostrar su rentabilidad si el Puerto es un mero lugar donde se sube y baja mercadería 
de los barcos. Dichas inversiones demuestran su rentabilidad si les adicionamos el valor agregado que implica el negocio logístico 
que rodea al Puerto. Quiere decir que debemos plantear al Puerto no como un negocio en sí mismo, sino como primer eslabón de 
una cadena logística de servicios y de valor agregado que, en definitiva, implican trabajo, movimiento e ingreso. Ese grupo está 
trabajando en la definición y precisión del marco legal, la promoción del negocio y la adquisición de las cadenas de valor. Hay gente 
que ha estudiado mucho el tema, sabe mucho y hoy tenemos la tranquilidad de que el negocio de la logística no es una voluntad, 
sino que existe una ciencia detrás; mucha gente se ha especializado en el tema y lo está manejando bien desde Uruguay. 


Hay un quinto grupo de trabajo en materia de política comercial que se encarga de la comunicación. ¿Cuál es la imagen que 
estamos trasmitiendo desde el Puerto de Montevideo? ¿A quién y cómo se la comunicamos y qué herramientas tenemos para 
hacerlo? Obviamente, parte de la comunicación se realiza con el sistema político que, en definitiva, es el que nos dota o nos priva 
de herramientas que no permiten manejarnos con mayor fluidez. En esa materia, nuestra aspiración es llegar a las líneas y a los 
armadores con propuestas a largo plazo que comprometan resultados y otorguen determinado tipo de beneficios tarifarios o de 
operativa en el Puerto, como puede ser la generación o compromiso de ventanas. Esto quiere decir que cuando llegue, el barco va 
a tener el muelle disponible a cambio de garantías, en el mediano y largo plazo, de frecuencias y movimientos. 


Posteriormente podremos hablar más sobre la política comercial y las acciones que se están emprendiendo, pero para ordenarnos 
y manejar mejor los tiempos, me gustaría pasar ahora al tema de los Puertos del interior. 


La Administración Nacional de Puertos, propietaria del Puerto de Montevideo, administra por encargo del Poder Ejecutivo los 
Puertos de Juan Lacaze, Colonia, Nueva Palmira y Fray Bentos y cada uno de ellos tiene una operativa particular, así como 
proyectos específicos. Voy a empezar, de Norte a Sur, por el Puerto de Fray Bentos, que tiene determinado movimiento, que 
representa entre 25 y 30 buques al año, es decir, un barco cada quince días. Este es un movimiento que se ha incrementado 
notablemente en los últimos años, aunque dista bastante de ser un Puerto congestionado. Viví en Fray Bentos hace diez años y 
recuerdo que el día en que llegaba un barco en el pueblo era toda una fiesta. Sin embargo, ahora arriban dos barcos por mes, lo 
que significa que hemos mejorado por veinticinco. En cualquier estudio de transporte, surge que el Puerto de Fray Bentos es clave 
para el proyecto forestal del país. El único análisis serio que se ha hecho en este sentido lo encaró el Ministerio de Transporte y 
Obras Públicas en 1996 y 1997 y refería a la infraestructura que la carga iba a demandar para poder mover toda la madera que se 
estaba plantando y creciendo y que se anunciaba iba a ser cosechada. Se hizo un muy buen trabajo donde se relevó monte a 
monte y permiso a permiso, se modeló en qué año iba a ser cortada esa madera y para cada pequeño monte se analizaron los 
costos que implicarían llevarla desde allí hasta España o Finlandia. Me refiero a los costos de transporte, entre los que estarían los 
de caminería rural, caminería nacional o ferrocarril, Puerto o dragado, sobre todo en el Río Uruguay para poder salir con barcos 
mayores y con mejor eficiencia en la operativa. Entonces, ese modelo asignaba, por el criterio de los mínimos costos posibles, cada 
monte a determinado Puerto y allí se identificaron los Puertos de Fray Bentos, de Montevideo y de La Paloma para un área 
importante de la madera del Este del país. Toda esa carga que se asignaba al Puerto de Fray Bentos y los rendimientos que se 
obtenían allí generaron un redimensionamiento del mismo y un diagnóstico, por el que se estableció que faltaban 75 metros de 
muelle. Esto llevó a que se contrajera un préstamo con el Banco Mundial para financiar varias de las obras y en él se incorporaron 
las obras de ampliación del Puerto de Fray Bentos, que luego la Administración Nacional de Puertos llevó a proyecto ejecutivo y 
finalmente licitó. Hoy estamos en esa etapa con una adjudicación que está pendiente -ya que se trata de un tema polémico que ha 
removido mucho a los fraybentinos, me consta personalmente- y que tiene un costo de alrededor de U$S 6:000.000. Este es el 
costo de inversión de esos 75 metros adicionales de muelle, más la construcción de equipos de defensa. Entre aquél plan y su 
licitación hasta el día de hoy, hay dos actores nuevos en el mercado que son los Puertos privados que están instalándose, como 
son los casos de M'Bopicuá, que está muy avanzado, con obras ya comprometidas y a punto de iniciarse, y Laureles que está un 
paso más atrás porque todavía faltan algunas etapas del proyecto, de permisos ambientales y de los Ministerios de Economía y 
Finanzas y de Transporte y Obras Públicas. Pero el Puerto de M'Bopicuá está pronto para largar la obra y se anuncia que va a ser 
en el mes de junio. Inclusive, las empresas licitaron internamente la obra y existen algunas uruguayas y argentinas con contratos 
firmados y todos tienen una cláusula de efecto suspensivo hasta que se concrete el financiamiento, que está teniendo lugar en 
estos días. 


Ambos proyectos suponen, no los 75 metros que aquél estudio serio y decidido establecía que eran necesarios, sino más de 400 
metros. Este tema no lo ha discutido el Directorio, pero el Presidente de la Administración Nacional de Puertos tiene una opinión 
personal al respecto. En este momento el Puerto ni siquiera está manteniendo el dragado del canal de acceso al Puerto de 
Montevideo, donde tiene un compromiso legal de mantener ciertas profundidades y además existe un compromiso de operativa y 
una ventaja comparativa. Esta es la apuesta grande que existe para que crezca el Puerto de Montevideo, a lo que se agrega un 
problema de soberanía; aquí se tiene que dragar y se deben asegurar sus diez metros y pasar, en lo posible, a once metros. Ahora 
no podemos cumplir con ese desafío tan importante, por lo que me parece que pensar en una inversión onerosa de casi U$S 
6:000.000 para sacar una carga, cuando hay otros muelles en condiciones de hacerlo -que además son de los dueños de la 
madera- no es lógico porque no habría siquiera competencia posible. Entonces, lo que dice el Presidente de la Administración 
Nacional de Puertos en su condición de ciudadano es que entiende que esta es una inversión que merece analizarse nuevamente 
y, tal vez, redimensionarse. El Parlamento en la Ley de Presupuesto le encomienda al Poder Ejecutivo definir el tema del Puerto de 
Fray Bentos. Naturalmente, si la voluntad de dicho Poder es que el Puerto se construya, así se hará, pero creo que vale la pena 
darse una instancia de reflexión, ya que muchas cosas han cambiado desde que se licitó la obra hasta el momento en que se deba 
adjudicar. Me parece que sin enojos y sin herir a nadie, mucho menos a los fraybentinos, debemos reflexionar sobre esto con 
serenidad, porque U$S 6:000.000 en este país y en este momento, es mucha plata. Seguramente Fray Bentos va a tener su Puerto 
—esa me parece que es la conclusión- y la infraestructura necesaria para sacar toda la madera que le llegue; será privada o pública, 
pero va a tener la obra y la superficie necesaria, es decir que no faltará el servicio. Si mañana resulta que lo de Laureles no se 
concreta y M'Bopicuá fracasa —ojalá no sea así- será razonable que se realice la obra. Reitero que esa es mi opinión, pero si el 
Ejecutivo resuelve que se haga, así se procederá. 


Hay algunos otros proyectos en los que estamos trabajando en Fray Bentos y que hemos adjudicado en estos días, como es la 
pavimentación del Puerto y del recinto portuario que hoy tiene algunas insuficiencias. Además, en pocos días estaremos licitando la 
adquisición de defensas nuevas para los muelles y estamos terminando las obras de reparación del muelle de ultramar que dañara 
el Buque Rosita. Estas obras se han demorado, pero no por inoperancia de la empresa o desidia de la Administración, sino porque 
hace meses que el río está crecido y no se puede trabajar debajo del muelle que es donde se sufrieron los daños y hay que 
terminar algunas tareas menores de hormigonado y reparación. Pero en los próximos 30 días ese muelle debería estar pronto y 
entonces podríamos contar nuevamente con el muelle de ultramar, además de aquél en el que hoy se opera, que es el que tiene 
las cintas de granos. 


Si continuamos hacia el Sur, nos encontramos con el Puerto de Nueva Palmira, que es un complejo portuario, ya que se trata de 
tres Puertos en uno. Hay uno que es privado, que es el de la Corporación Navíos y otro que es mixto, con una pata del muelle 
absolutamente pública y otra concesionada por el Ministerio de Ganadería, Agricultura y Pesca a la empresa Terminales de Granos 
del Uruguay. El movimiento en el Puerto ha aumentado en forma notable y, esencialmente, maneja tres tipos de cargas. Por su 
orden, primero estaría graneles. Para que se hagan una idea, la operativa graneles se ha duplicado en dos años, en forma 
consecutiva, a tal punto que la empresa TGU -Terminales Graneleras Uruguayas- ha tenido que rechazar negocios frente a una 
cosecha de granos excepcional de Paraguay. Esto sucedió porque no había capacidad suficiente de almacenaje en el Puerto de 
Fray Bentos y hoy se está proponiendo la construcción de nuevos silos que permitan almacenar el producto. Reitero que en dos 
años se ha cuadruplicado la operativa de granos. 


Un segundo mercado que maneja el Puerto de Nueva Palmira es el de frutas, fundamentalmente cítricos. Como es sabido, dicho 
Puerto está muy cerca de la Zona Franca de Nueva Palmira, donde hay instalaciones de frío muy modernas y buenas. 


El tercer mercado es el de fertilizantes, que también tiene movimiento; inclusive hay alguna empresa importante que ha instalado 
su planta en Nueva Palmira. 


Pero ese movimiento, que es creciente, tiene peculiaridades. Por un lado, es fuertemente estacional, ya que Nueva Palmira trabaja 
-básicamente- seis meses al año; y, por otro lado, ese movimiento sigue siendo escaso frente a la inversión enorme que el país ha 
hecho en ese Puerto, particularmente en los canales de acceso a Nueva Palmira, que actualmente permiten la entrada de buques 
de ultramar. Me refiero a los U$S 100:000.000 que se han invertido en ese lugar. Si bien debemos coparticipar y felicitar a quienes 
han llevado adelante esa empresa por el aumento de movimiento en esa zona, pensamos que todavía falta mucho y hay que 
proporcionarle las condiciones necesarias para que desarrolle una estructura que le permita ser un Puerto que opere los doce 
meses del año. Debemos buscar la forma de que esas inversiones adicionales se realicen en forma conjunta, porque las distintas 
empresas que operan hoy en Nueva Palmira han hecho procesos de crecimiento y los mercados que cada una de ellas maneja no 
han sido rentables. Sin embargo, si juntamos el crecimiento que prevé la gente de los granos y el tráfico que prevé la del citrus, 
más alguno que está pensando en mover madera de trasbordo y otros que quieren instalar plantas de "chipeo", seguramente se 
comiencen a justificar las inversiones en algún nuevo muelle, sobre todo teniendo en cuenta su superficie. Este Puerto está 
ahogado por dos Zonas Francas y por otros terrenos. Allí estamos trabajando con empresas privadas para analizar, en primer lugar, 
la demanda, y luego el dimensionamiento de las obras de infraestructuras adicionales. 


El desafío en Nueva Palmira es muy interesante, pero debemos concretar los proyectos. 


El Puerto de Colonia opera muy bien, especialmente con pasajeros. En general, la Administración Nacional de Puertos lo considera 
como modelo, porque la operativa de pasajeros es muy fluida y eficiente. Actualmente se maneja la cifra de 1:500.000 de pasajeros 
al año, es decir, un 50% más que la del AeroPuerto de Carrasco. Sin embargo, creemos que el Puerto de Colonia no tiene una 
infraestructura acorde a la carga de pasajeros que estamos manejando. Debemos tener en cuenta que se trata de turistas que 
vienen a disfrutar distendidamente del país y no podemos permitir que tengan la imagen de que deben bajar del barco, diríamos, a 
través de un tubo de ganado. Esa no puede ser su visión de Colonia del Sacramento. En ese sentido, en las próximas semanas — 
luego de resolver algunos temas pendientes- estaremos llamando a licitación para una nueva terminal, en la que el Ministerio de 
Economía y Finanzas ha autorizado la instalación del "free shop", que luego de adjudicada, va a ser operada por un concesionario. 


El Puerto de Juan Lacaze es muy pequeño, de muy escasa operativa. A partir del año pasado, la Administración Nacional de 
Puertos ha firmado un contrato por tres años con una empresa que tiene una línea regular de tránsito "roll on - roll off", es decir que 
los camiones enteros se llevan hacia el Puerto de Buenos Aires, pensando en competir con ese mercado vía Fray Bentos. La idea 
es sacar camiones de la carretera y hacer el transporte en forma fluvial. Para quien ha sido Director de Vialidad, el promover los 
Puertos en lugar de las carreteras es toda una novedad. Creemos que esto no ha funcionado de acuerdo con las expectativas que 
se manejaron, a pesar de las tarifas convenientes que la Administración Nacional de Puertos ha proporcionado a dicho Puerto, e 


inclusive, habiendo participado en las inversiones. Hoy se mueve sustancialmente menos cantidad de camiones por barco que lo 
que estaba previsto. En este momento se ha concretado el ingreso de los caños para el gasoducto por Juan Lacaze, lo que le dará 
un movimiento adicional y seguramente una nueva oportunidad. La empresa que hace la línea Juan Lacaze — Buenos Aires está 
trabajando intensamente para captar parte de esos mercados y clientes, lo que implica un cambio cultural, ya que el camionero 
está acostumbrado a transitar por el Puente Fray Bentos - Puerto Unzué. Sin duda van a tener que mejorar varias cosas y, entre 
ellas, las relativas al Estado. Hoy tenemos en Juan Lacaze una operativa pública complicada y los tiempos de espera en nuestra 
balanza de aduana hacen imprevisible la demora que se va a tener en el Puerto. Además, la propia empresa descarga en Buenos 
Aires en una sola de las terminales; no dan opción a las otras terminales que tiene el Puerto de Buenos Aires. Esto, en algunos 
casos, ha generado altos costos adicionales inesperados, que desalientan a los camioneros. 


Sabemos que a la empresa le espera una ardua tarea y que tendremos que poner nuestro granito de arena, sobre todo si tenemos 
la visión de Montevideo como un Puerto concentrador y distribuidor de cargas. Queremos atraer cargas que vayan a Argentina y a 
Buenos Aires y, entonces, deberemos lubricar los canales por los cuales se transportan. Una opción puede ser bajarse de un barco 
de ultramar y meterse en un barco de cabotaje; otro camino puede ser el de puerta a puerta, para que un camión pueda llegar 
rápidamente de Montevideo a Buenos Aires por Juan Lacaze o por Colonia. Estamos hablando de 180 kilómetros de transporte 
contra 600 que implicaría ir por el Puente de Fray Bentos, más todos los inconvenientes adicionales del lado argentino, como 
puede ser el elevado costo de los peajes y la creciente inseguridad en la ruta concesionada del Río Uruguay, que pasa por 
Campana, Zárate y Brazo Largo. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Quería realizar algunas puntualizaciones. 


Con relación a la competitividad, debo decir que hay determinados elementos que estamos analizando con respecto a las tarifas, 
en lo que hace a los prácticos y al tema de bomberos. Si bien no tenemos un tarifario para cotejar con respecto a otros Puertos de 
la región —hecho que también se está analizando- hemos recibido críticas de los operadores internos y de nuestra visita a Paraguay 
sobre el tema de los prácticos en el Uruguay. Tenemos una tarifa compleja, con muchos adicionales, lo que no redunda en calidad 
ni en la certeza de lo que hay que pagar cuando se contrata el servicio; tampoco está de acuerdo con los costos normales de la 
región. 


El otro tema importante es el de los bomberos. En Paraguay nos decían que el servicio de bomberos que cobra el Puerto de 
Montevideo a los armadores no se cobra en los otros Puertos de la región. Concretamente, en Uruguay deben pagar U$S 15 por 
tonelada y por barco. Indudablemente, esto atenta contra la competitividad y sin ninguna duda representa un costo indirecto que, 
en definitiva, deben soportar los distintos usuarios del Puerto de Montevideo. 


Otros costos indirectos que también influyen en la competitividad son el tema de la Armada, que está ocupando muelles en el 
Puerto de Montevideo que resultarían indispensables para el buen funcionamiento del mismo, y el de las cargas impositivas que 
estamos padeciendo. Cabe recordar que se acaba de gravar al Puerto con el Impuesto al Patrimonio, por el cual se deberán pagar 
U$S 4:500.000, lo que representa casi el 10% del costo total del Puerto. Como es obvio, se trata de un costo que atenta contra la 
competitividad del Puerto. Además, este gravamen que deberemos verter a Rentas Generales hay que recaudarlo de algún lado 
para no atentar contra las inversiones que se deben realizar, que son, fundamentalmente, las de dragado. 


Con relación a la licitación de Fray Bentos, quiero aclarar que no está en la órbita de la Administración Nacional de Puertos ni está 
para adjudicar; supongo que se encontrará en el ámbito del Ministerio de Transporte y Obras Públicas. Considero necesario 
manifestarlo, a fin de que los Directores de Puerto no quedemos como omisos. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Quisiera saber si esos U$S 48:000.000 anuales de los que se habló refieren a ingresos o a 
costos de la Administración Nacional de Puertos. 


SEÑOR AGUERRE.- Es lo que ingresa a la Administración Nacional de Puertos por concepto de tarifas a los buques y 
mercaderías, de los cuales U$S 28:000.000 se destinan a sueldos, U$S 10:000.000 a funcionamiento y los restantes U$S 
10:000.000 a inversiones. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Otro aspecto sobre el cual habría que reflexionar tiene que ver con la actividad del Estado en su conjunto, 
esto es, en cuanto a los trámites burocráticos, que de alguna manera también dificultan o atentan contra la competitividad. En tal 
sentido, podemos citar el ejemplo de los pesajes. Hay un pesaje en el Puerto de Montevideo y luego en las rutas nacionales el 
camión debe pasar por otro pesaje, que es el de los ejes. Sucede que muchas veces no coinciden los pesajes y los transportistas, 
sobre todo los internacionales, pagan multas excesivas. Naturalmente, estas cosas dañan la imagen, no sólo del Puerto, sino del 
país en su conjunto, y es algo sobre lo que sería bueno trabajar a fin de mejorar, y coordinar esfuerzos de modo de unificar 
criterios. 


Otro elemento importante que quiero agregar a lo ya expuesto por el señor Presidente de la Administración Nacional de Puertos es 
el relativo a la seguridad. Se trata de un asunto importante que hace a la calidad del Puerto. Seguramente se va a ver solucionado 
cuando se alcance el sello de calidad, pero actualmente preocupa a los agentes externos. Se viene trabajando en el tema del 
control de acceso y en el seguimiento futuro que se hará de todas las mercaderías que ingresen al Puerto, básicamente de los 
contenedores. Insisto: de esa manera es muy probable que el tema de la seguridad se mejore y constituirá una nota a favor del 
Puerto con respecto a otros de la región. 


SEÑOR CAPECHE.- Quisiera hacer algún comentario con respecto a la pregunta que realizó el señor Senador Fernández 
Huidobro acerca de los U$S 48:000.000. Esa cifra representa el ingreso que tiene el Puerto por todo concepto, de los cuales U$S 
28:000.000 se destinan a sueldos y U$S 10:000.000 a funcionamiento. Podrán advertir los señores Senadores el profundo impacto 
que tienen esos U$S 4:500.000 que debemos entregar al Ministerio de Economía y Finanzas, si tenemos en cuenta que ese 
impuesto ni siquiera estaba previsto por la Administración Nacional de Puertos, ya que es algo totalmente innovador; nunca lo 
habíamos pagado. Cabe recordar que el Directorio anterior, en los últimos tiempos, había hecho el esfuerzo de lograr un gran 
ahorro a fin de atacar, concretamente, el talón de Aquiles que hoy por hoy tiene la Administración Nacional de Puertos, que es el 
dragado. Se puede tener un Puerto muy lindo, pero si no tiene agua, no hay Puerto. Ese es el motivo fundamental por el cual a 
nosotros nos impacta tan profundamente este gravamen y ha sido motivo de gran preocupación. No obstante ello, no tenemos más 


remedio que continuar y aceptar el desafío de ver cómo vamos a llevar adelante esto, y en tal sentido en los próximos días 
continuaremos con el llamado a licitación del dragado a pie de muro, que es necesario para poder ingresar al Puerto. 


SEÑORA POU..- Se supone que el nuevo impuesto lo debemos restar de los U$S 10:000.000 de funcionamiento. 


SEÑOR AGUERRE.- En realidad lo tenemos que sumar a los gastos de funcionamiento, por lo que debemos restarlo de lo que 
estábamos destinando a inversión. 


SEÑORA POU.- Asimismo, de lo que queda para inversiones vamos a tener que restar lo que requiera el dragado. Quisiera saber 
de qué monto estamos hablando para el dragado. 


SEÑOR AGUERRE.- Mantener el canal de acceso, rada, dársena y pie de muro -o sea, toda la cadena que recorre el barco- a 10 
metros, cuesta U$S 13:000.000 por año; pasar a 11 metros cuesta U$S 20:000.000 anuales y llegar a 12 metros implica casi U$S 
30:000.000. Obviamente, el Puerto no está en condiciones de aumentar tarifas y de no dragar; ambas cosas implican una pérdida 
de competitividad y de atracción hacia el Puerto. Esto hace suponer que nos vemos ante el desafío de dragar y si se trata de 
recursos que no se pueden obtener mediante nuevas cargas a los usuarios, entonces, tendrán que provenir, diría, de la posibilidad 
de transformar la grasa en músculo y de mejorar la calidad del gasto de la Administración Nacional de Puertos. 


Por estas razones, la reforma interna de la gestión es un punto en el que se ha trabajado mucho, pero del que quedan asignaturas 
pendientes. Por lo tanto, se trata de un desafío importante. 


SEÑORA POU.- Podríamos decir que en ello se juega la supervivencia del Puerto y que implica un proceso contra reloj. 


SEÑOR AGUERRE.- Efectivamente, señora Senadora, es un proceso que implica a todo el mundo que se mueva alrededor del 
Puerto, en donde se incluyen muchas empresas operadoras, obreros y trabajadores, en definitiva, se trata de muchos ingresos 
para el país. Precisamente, en estos días se está por firmar un convenio con la Facultad de Ciencias Sociales para calcular el 
producto bruto portuario, de modo tal que todos sepamos de qué estamos hablando hoy y de qué estaremos hablando en el caso 
de que tengamos que enfrentar el impedimento de dragar. Sin duda, entonces, es un desafío muy importante. 


SEÑORA POU.- En su intervención, el director Campomar señalaba que la Armada ocupa muelles cuyo espacio sería 
indispensable para el funcionamiento del Puerto. En este caso, me pregunto si no sería necesario abrir la discusión sobre este 
capítulo y saber cuáles son las posibilidades de la Armada y la capacidad de negociación que tiene el Puerto frente a este tema. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Actualmente la Armada ocupa, contando el espacio que lleva el Capitán Miranda, dos muelles que son 
realmente importantes para el Puerto, sobre todo, teniendo en cuenta su capacidad locativa, que no es precisamente grande. En tal 
sentido, se está llevando a cabo una gestión a los efectos de que la Armada en el futuro se pueda retirar del Puerto y dejar libres 
los muelles que hoy ocupa y el depósito que accede a otro muelle. Para ello, se llevaría adelante la creación de un Puerto en el 
Cerro lo que, obviamente, tiene un costo, pero también es justo reconocer que la Armada necesita ese Puerto y tiene la intención 
de mudarse. Precisamente, estamos estudiando de qué manera la Administración Nacional de Puertos puede contribuir a que la 
Armada desaloje estos muelles. Lo que podemos adelantar en este momento es que las conversaciones están encaminadas y 
tendremos que ver cómo fructifican y en qué tiempo. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Pido disculpas por mi ignorancia, pero quisiera que me explicaran cuál es la equivalencia de 
un contenedor y un teus. Asimismo, quisiera que se confirmara si el largo del canal de acceso, o sea lo que hay que dragar, son 12 
kilómetros o 30 kilómetros, lo cual, si no me equivoco, también está relacionado con la profundidad. Por otro lado, ustedes acaban 
de señalar que la Administración Nacional de Puertos nunca pagó el Impuesto al Patrimonio. En verdad, me asombra que el Estado 
cobre este impuesto a sus propios Entes, pero este asunto tuvimos oportunidad de analizarlo cuando se trató el tema del atraso de 
las Intendencias en el pago a UTE. Concretamente, respecto a este punto me gustaría saber si otros Entes Autónomos pagan 
Impuesto al Patrimonio. 


SEÑOR AGUERRE.- Toda la vida los contenedores fueron de 20 pies; de un día para el otro comenzaron a venir de 40 pies, lo que 
equivale a 2 teus. 


En cuanto al canal de acceso que hoy es de 10 metros hemos pensado que iría desde la entrada del Puerto hasta la profundidad 
natural. El que existe en la actualidad mide casi 30 kilómetros. Entonces, pensamos llevarlo a 11 metros; no sólo hay que 
profundizar esos casi 30 kilómetros, sino también hay que extenderlo hasta la profundidad natural, reitero, a 11 metros, lo cual nos 
hace llegar a los 35 kilómetros. 


En lo que respecta al Impuesto al Patrimonio, debo decir que a diferencia de otros Entes del Estado que sí lo pagan, el Puerto 
nunca lo pagó. No obstante, debo aclarar que es distinto el peso de este Impuesto con relación a los ingresos que tiene el Puerto 
porque, precisamente, el Puerto significa básicamente patrimonio y en él están incluidos elementos pequeños como, por ejemplo, 
algunos equipos, pero también cosas grandes y caras como lo son los muelles, las escolleras y el canal. En este sentido, estamos 
analizando la tesis de que el canal pertenece a la Nación y no al Puerto. De todos modos, este tema lo vamos a estudiar para saber 
cuál es la necesidad que tiene el Estado para poder cumplir con otros fines también importantes. A esos efectos, tenemos que 
defender y demostrar que en la competitividad y en la capacidad del Puerto de ir captando tránsito está en juego el crecimiento y 
las inversiones de mercado y de trabajo. Tal como señalaban los directores anteriormente, todo esto implica un costo adicional e 
imprevisto, muy pesado, que no nos puede hacer trastabillar, sino redoblar los esfuerzos para cumplir con todos los compromisos. 


SEÑOR CASARTELLI.- Quisiera introducir una temática que, naturalmente, está vinculada con la que estamos analizando. Me 
refiero a la competitividad y a la posibilidad de obtener mayores ingresos en la actividad portuaria mediante la alternativa del 
emprendimiento de ATENIL destinada a la construcción de una terminal en Puntas de Sayago. Este emprendimiento no se basa 
solamente en el posible incremento de la exportación de madera sino también en toda la operativa vinculada a los contenedores y 
demás. Esto significa una clara competencia inmediata que va más allá de la que estamos intentando lograr, que es la 
extraterritorial. Me gustaría saber cómo se está encarando ese aspecto porque, además, a esto está vinculado el tema del dragado. 
Precisamente, todo esto incidiría en el dragado y en los costos de uno u otro de los actores que van a intervenir en esta operativa; 
por supuesto, son cifras importantes. Sin duda, la presencia de un Puerto competitivo en esas condiciones con una posibilidad de 


accesibilidad terrestre superior a la del Puerto de Montevideo, podría establecer sectores de competencia que representen una 
desventaja para nuestro Puerto. 


SEÑOR AGUERRE.- Debo aclarar que el proyecto ATENIL ha sido analizado por el Poder Ejecutivo a través de los Ministerios de 
Economía y Finanzas y de Transporte y Obras Públicas. Luego, ha sido derivado hacia el Puerto que es el que en definitiva va a 
otorgar la concesión. Es más, la Administración Nacional de Puertos ha defendido y apoyado la tesis de que es una concesión que 
se puede dar en forma directa, pues es el dueño de la tierra y no habría otro candidato a tener un Puerto en ese lugar, salvo la 
firma ATENIL. Tengo que aclarar también que el predio del frigorífico Swift hoy es de la Armada, mientras que el que ocuparía el 
proyecto de ATENIL está más alejado. 


Por lo tanto, en estos momentos estamos empezando a analizar el proyecto ATENIL y, respecto a ello, puedo decir dos cosas. En 
primer lugar, vamos a analizar su consistencia, pues hay algunos números que nos sorprenden con relación a costos de obra 
sensiblemente inferiores a los que manejamos en nuestro mercado, así como valores de ingresos sensiblemente superiores a los 
que el mercado demuestra existen para el Puerto de Montevideo. Pero vamos a analizar la consistencia del proyecto con amplitud 
de mira, en el entendido de que es un proyecto que es parte del Puerto de Montevideo. Nosotros consideramos al Puerto como 
toda aquella actividad que se pueda inscribir dentro de la bahía. Si de lo que nos estamos quejando para Montevideo como destino 
portuario es de la falta de espacio, pues será algo bueno que venga alguien a invertir en generar nuevos espacios, proyectos e 
inversiones. Y será algo bueno porque promocionará el nombre de Montevideo, porque será un nuevo actor para captar mercados 
y porque contribuirá con el propio Puerto en el pago de varias de las inversiones que hay que hacer, entre ellas “como usted decía- 
naturalmente, el dragado. El costo del dragado, para dos Puertos que gozan del mismo beneficio, deberá afrontarse en forma 
compartida, y luego habrá que estudiar si se divide por mitades o si se toma en función de las cargas que cada uno mueve. 


El proyecto de ATENIL plantea la operativa de madera y otras. Creo que la competencia va a ser sana y una de las cosas que esta 
Administración tiene que patrocinar es la competencia leal en el ámbito portuario. De modo que en definitiva creo que nos va a 
ayudar. Hay que hacer algunas consideraciones, porque si decíamos que la ANP carga y trasmite a sus tarifas el costo de 
funcionamiento pesado que tiene, hoy tendríamos un competidor sin costo de funcionamiento pesado. Igualmente creo que 
tenemos que mirar la realidad con ojos positivos y en la medida en que este proyecto sea consistente en sus apreciaciones y 
modelos, habrá que examinar qué exigencias se le van a plantear al concesionario. Como dijimos, se estará promoviendo la bahía 
de Montevideo y el país como lugar de pasaje para la región, que es una de las visiones que tenemos de nuestra ciudad. 


SEÑOR CASARTELLI.- En el propio proyecto de ATENIL, en el informe de las consultoras no aparece claro el porcentaje de 
operatividad. Nosotros nos preguntamos, en función de la capacidad ociosa que puede tener nuestro Puerto, qué parte de esa 
Operativa va a ser derivada del Puerto de Montevideo en condiciones de un tipo de competitividad que no podemos evaluar ahora. 
En tal sentido, se hace mucho hincapié en lo que tiene que ver con la incorporación del rubro dedicado a la madera, que tiene su 
relatividad. Esto significa que entonces, al no haber un incremento claramente definido de la actividad agregada, aparece el factor 
de actividad derivada del Puerto de Montevideo como una competencia que hay que analizar. 


SEÑOR AGUERRE.- Yo diría que el Puerto de Montevideo capacidad ociosa no tiene. Los estudios de demanda del Plan Maestro 
en el que se analiza cada una de las cargas que pasan por Montevideo —contenedores, mercadería general, automóviles, graneles, 
maderas- y sus funciones y previsiones de crecimiento, lo que generarán es una crisis de tamaño alrededor del año 2004. 


SEÑOR CASARTELLI.- Esto está referido en lo relacionado también con el Plan Maestro de desarrollo del Puerto de Montevideo, 
¿verdad? 


SEÑOR AGUERRE.- Lo que el Plan Maestro dimensiona es cuánta infraestructura adicional hay que generar en la bahía de 
Montevideo para poder captar esa mercadería. Si eso, en lugar de estar en el Puerto de Montevideo está enfrente, en la bahía, 
pues esa será la infraestructura que se necesite para captar la demanda. Luego será el juego de la competencia sana el que en 
definitiva va a beneficiar no sé si a la ANP, pero sí claramente a los usuarios y a los exportadores. Ese es el objetivo que tenemos y 
la ANP deberá adecuar su estructura y su operatividad para estar en condiciones de competir. Creo que el objetivo es "supra ANP". 


SEÑOR CASARTELLI.- Compartimos el objetivo superior, pero nos preocupa la incidencia negativa en cuanto al propio desarrollo 
del Puerto. 


SEÑOR AGUERRE.- Es por eso que el Poder Ejecutivo encomienda a la ANP el análisis del proyecto y el establecimiento de las 
condiciones en que se otorga la concesión. 


SEÑOR CAMPOMAR.- Quiero hacer una pequeña precisión con respecto a una consulta formulada por el señor Senador 
Fernández Huidobro en relación con el pago del Impuesto al Patrimonio. Me voy a permitir decir que no es que el Puerto nunca 
pagó, quedando así como moroso. Lo que en realidad ha sucedido es que el Puerto nunca pagó porque nunca se le cobró. Recién 
ahora se le va a cobrar y recién ahora tiene que pagar. Quiero aclararlo porque de lo contrario parecería que hemos venido 
omitiendo el pago. Se trata de un Impuesto nuevo que se creó a través de un decreto de hace aproximadamente treinta o cuarenta 
días. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO.- Volviendo al proyecto de Punta Sayago, la jurisdicción de la Administración Nacional de 
Puertos, según creo recordar de una entrevista que mantuvimos aquí mismo con ustedes y con el señor Ministro, iba desde Punta 
Carretas hasta Punta Yeguas. 


SEÑOR AGUERRE.- Así es. 


SEÑOR FERNANDEZ HUIDOBRO..- Quiere decir que todo eso, playas, puntas, etcétera, están por ley dentro de la jurisdicción de 
lo que podríamos llamar la Administración Nacional de Puertos. Al mismo tiempo, ustedes dicen que la empresa ATENIL es la 
dueña de la tierra, del lugar donde propone construir el Puerto, en Puntas de Sayago más ciertos alrededores. En ese caso, ¿cuál 
es la relación? Formulo esta pregunta porque en la bahía de Montevideo o donde hoy está lo que conocemos por Puerto de 
Montevideo, el dueño de la tierra es el Estado desde épocas inmemoriales, mientras que aquí estaríamos dentro de lo que son 
franjas costeras bajo la jurisdicción de la ANP cuyo terreno es propiedad de una empresa privada o una persona jurídica. ¿Cómo se 
plantea aquí la relación ANP en el supuesto caso de que se construya el Puerto? 


SEÑOR AGUERRE.- Desde el lado de la tierra, si bien el privado es el dueño de los terrenos, naturalmente deberá contar además 
con los permisos municipales. Los accesos carreteros, de caminería e incluso de ferrocarril —creo que hay un proyecto en este 
sentido- se tiene que inscribir en el marco del Plan de Ordenamiento Territorial. 


Por el lado del agua, la ANP debe hacer una concesión para la utilización de ese recinto portuario a fin de que se junten la tierra y el 
agua y puedan operar en una explotación portuaria. En definitiva, se trata de una concesión que se le otorga a ATENIL. 


(Dialogados) 


SEÑOR CAPECHE.- Vamos a hacer una composición de lugar que se da en otros países, no en el Uruguay. Por ejemplo, usted va 
al Caribe y ve que todos los hoteles están en el agua e incluso han hecho sus muelles allí. ¿Por qué se lo permiten? ¿Porque es un 
permiso municipal, de la Gobernación? No, porque hay un permiso del Gobierno para la explotación del álveo. Si no cuentan con 
ese permiso, puedo asegurarles que no construyen el hotel allí. 


SEÑOR AGUERRE.- En realidad, hubo dos llamados públicos: uno ambiental y otro para interesados en el mismo álveo y no hubo 
oposición a que se hiciera la concesión. 


SEÑOR CAPECHE.- Debemos recordar muy bien de qué clase de organismo estamos hablando y las características que tiene. La 
Administración Nacional de Puertos debe defender hacia adentro a todos los que vivimos en el país, para que se pueda exportar 
con el menor problema posible e importar los productos de manera que lleguen al usuario al precio más bajo. Sin embargo, 
nuestros enemigos no están dentro del país. Nuestros competidores y rivales están fuera del Uruguay, y los tiempos de nuestros 
vecinos no son los nuestros, sino que son totalmente distintos. 


Cuando se intentó hacer la adjudicación a la licitación de la terminal de contenedores en el período en que yo estuve, la gente que 
se retiró porque había ganado la licitación y no se le dio, se fue tranquilamente a Buenos Aires y allí realizó una gran inversión. Ahí 
perdimos un nicho y un espacio de tiempo que, en ese momento, era ideal. 


Actualmente, tenemos otra ventanita que nos puede dar una gran ventaja comparativa. Si nos movemos rápidamente, podemos 
tener un socio fuerte que va a ir creciendo cada vez más, que es Brasil. Ese país tiene por delante un desafío muy grande y cuenta 
con 130.000 funcionarios en todo el circuito portuario. Recuerdo que en la primera oportunidad en que fui allí, incluso le comenté a 
alguien de la Cancillería del Uruguay que nos acompañaba en esa recorrida, que cuando fuimos a ver el Puerto de Sepetiba, lo 
único que había era un morro, y nos decían que en determinado tiempo allí estarían operando contenedores con 40 metros de 
profundidad. Personalmente, lo único que vi fue un camino de tierra y un morro. Al año, el morro no existía más, y el Puerto era el 
morro que había sido sumergido en la playa 40 metros. ¿Por qué hago esta observación? Porque, por ejemplo, todo Río Grande y 
el Puerto de Porto Alegre, en este momento, la única posibilidad que tienen si nos movemos rápidamente es el Puerto de 
Montevideo. El Puerto de Salto todavía está considerado sucio, y algunos Puertos privados ya han comenzado rápidamente a 
intentar sacarse esa mácula. Nosotros debemos ganarles la carrera, porque el drama del mundo no es producir, sino conseguir los 
clientes. Nuestra lucha es tratar de que el Puerto sea cada vez más dinámico y efectivo y salir a pelear a brazo partido para tener 
clientes. Para eso necesitamos que los privados nos acompañen en la lucha. La experiencia de Campomar del otro día fue la 
primera que tuvo como Director del Puerto fuera del país y acompañado con privados, y estoy seguro de que, en lo personal, fue 
tremendamente enriquecedora. Ese es el desafío que tenemos por delante en el país, creo que en casi todas las actividades. El 
"paisito" tiene que transformarse y dejar de ser una utopía. Debe tomar cada vez más ideas y convertirse, por ejemplo, en la 
Rotterdam de Holanda. Para ello debemos tomar las decisiones acordes a todo esto. 


SEÑOR CASARTELL!I.- Quisiera referirme a un aspecto lateral relativo a la referencia que se hizo sobre la necesidad de trasladar 
lo que ocupa la Armada en la dársena fluvial, a Punta Lobos, para tener más disponibilidad del muelle. Sabemos que el poner en 
buenas condiciones el dique de la Armada, que se está liquidando en sus posibilidades operativas por falta de mantenimiento, le 
permitiría también abordar la operación de trasladar el atracadero de los barcos de la Armada a esa zona. Es una cuestión lateral, 
pero sé que ustedes pueden brindarnos algunos detalles. 


SEÑOR AGUERRE.- Como decía el Director Campomar, obviamente, el tema de la Armada es importante. Ocupa dos muelles 
importantes y dos depósitos centrales, no sólo por la extensión de su superficie sino también por su ubicación. Son excelentes 
muelles de cabotaje y están pegados a los de ultramar que, dentro de unos meses, serán los muelles de la terminal de 
contenedores. Su ubicación es estratégica y constituirían un complemento fantástico en lo que tiene que ver con la descarga y el 
cabotaje para llegar a la región. Por lo tanto, su importancia es indudable. 


Asimismo, el país debe tener una Armada con barcos en el agua, y durante años tuvimos esta discusión acerca de dónde ubicar a 
la Armada. Creo que hoy, con satisfacción, debemos decir que hemos iniciado promisorias conversaciones con la Armada y con la 
Prefectura —son temas distintos que hacen al relacionamiento- ya que el Puerto de Montevideo es impensable sin la Administración 
Nacional de Puertos y sin la Prefectura. Debemos ver cómo hacemos para manejarnos sin la Armada. En caso de ir a Punta Lobos 
u otro destino, la Armada necesita 400 metros de Puerto de atraque, lo que cuesta U$S 20:000.000. En ese dinero estamos 
pensando, y es la inversión que resistiría el flujo de beneficios que derivan del uso comercial que el Puerto haga de los muelles y 
depósitos en un período de 15 años. Los números comienzan a cerrar por allí; estamos trabajando bien y tenemos expectativas 
ciertas y sanas con las autoridades de la Armada. 


Quisiera cambiar de tema, porque en todas las exposiciones de la semana pasada, nos hemos olvidado de actor muy importante, 
que es el ferrocarril, que constituye una herramienta imprescindible para un Puerto centrologístico. Con el mando y en el marco de 
la política de transporte que indica y marca el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, estamos entusiasmados con la idea de 
que, sobre todo la línea a Rivera, sea reestructurada y nos permita un transporte más rápido que el actual para llegar al mercado 
brasileño. Así que allí también tenemos expectativas importantes de que eso se consolide. 


SEÑOR PRESIDENTE.- He notado que ustedes no pretenden sacar a la Armada sin razón alguna, sino que lo hacen porque, de lo 
contrario, no pueden brindar los servicios que les corresponde. Me acota el señor Presidente de la Administración Nacional de 
Puertos que la Armada está de acuerdo con esto. Ustedes no tienen capacidad ociosa; al contrario. 


Por ejemplo, si uno va a la calle Cerro Largo, puede observar que cuantos más comercios hay allí, más va la gente a comprar al 
lugar, pues saben que seguramente conseguirán lo que precisan. Entonces, si existe un Puerto más, esto será mejor para el 
Uruguay. Además, con cada capital que se invierte, se pretende obtener una ganancia de ello; entonces, seguramente van a luchar 
para que funcione. 


SEÑOR AGUERRE.- Además, quien va a la calle Cerro Largo sabe que como todos venden el mismo repuesto, allí se hace el 
esfuerzo por tener la mejor calidad y el mejor precio. Lo que le ha pasado al Puerto de Montevideo en su competencia con el de 
Buenos Aires durante siglos es una sinergia de decadencia, porque los dos, amparados en la ineficiencia del otro, no hacían ni 
mejoras ni inversiones. Esto ha empezado a cambiar, porque el Puerto de Buenos Aires ha hecho sus inversiones y su 
transformación; ha mejorado su operativa y crece año a año. El Puerto de Montevideo lo hizo en el año 1992, cuando dio un salto 
muy importante, y ahora no le queda otra alternativa más que procesar su transformación y mejorar su operativa y sus costos. Por 
eso, ese círculo decadente tiene que transformarse en uno virtuoso, de competencia sana, que nos dé mejores precios que, en 
definitiva, se trasladarán al comercio exterior. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Ha sido un enorme placer recibirlos, y el señor Presidente del Directorio ha venido tantas veces aquí, que 
ya es uno más de la Casa. 


Agradecemos que hayan concurrido a esta reunión, en la que hemos aprendido bastante, ya que nos explican tan bien las cosas, 
que casi nos hacen portuarios. 


Se levanta la sesión. 


(Es la hora 15 y 42 minutos) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


